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La presente invention concerne le domains des 
trains d'atterrissage d'aSronef a jambe de train releva- 
ble. 

Plus particulierement, l'objet de 1' invention 
concerne un train d'atterrissage dont la jambe comporte 
un caisson a tige telescopique qui est articule sur une 
structure d'aeronef pour pivoter entre une position train 
haut et une position train bas par l'actionnement d'un 
verin de manoeuvre associ£, ledit caisson etant en outre 
reli6 a la structure d'aeronef par des elements de con- 
treventement articules. 

Dans la procedure d'approche d'un aeronef, la 
sortie des trains d'atterrissage off re une prise au vent 
qui s'accroit au fur et a mesure que les jambes de train 
descendent, jusqu'a leur position train bas verrouillee. 
Ces Elements en saillie de la partie infe'rieure du fuse- 
lage g£nerent inSvitablement des bruits aerodynamiques , 
lesquels sont. plus ou moins import ants en fonction de 
1 ' importance des surfaces concernees . 

Les contraintes d' environnement amenent les cons- 
tructeurs a pousser de plus en plus les recherches pour 
reduire au minimum les nuisances lors des procedures 
d'approche et en particulier les bruits aerodynamiques. 
Tres schematiquement, on considSre maintenant qu'en ap- 
proche 50 % des bruits proviennent de la motorisation de 
1' aeronef, 25 % de la structure dudit aeronef (voilure, 
volets, derives), et 25 % du train d'atterrissage. Ces 
chiffres r£sultent des progres considerables accomplis 
par les motoristes dans la reduction des bruits emis par 
les r^acteurs, lesquels itaient considerablement plus 
elev£s auparavant. II s'ensuit que les bruits aerodynami- 
ques de la structure et du train d'atterrissage prennent 
une importance qu' ils n'avaient pas auparavant. 

La presente invention vise a concevoir un train 
du type prScite' dont la geomStrie permet une diminution 
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sensible des bruits aerodynamiques generis lors de la 
sortie du train, et en particulier par les jambes de 
train en position, train bas. 

La resolution de ce probleme est compliquee par 
5 la presence de parties des trains d' atterrissage qui sont 
general ement fortement generatrices de turbulences, les- 
quelles turbulences constituent des sources de bruits 
rodynamiques ind§sirables tels que des sifflements plus 
ou moins stridents . 

10 On pourrait certes imaginer fixer des caches de- 

flecteurs ant i- turbulences sur differentes parties en 
saillie, mais cette approche ne donnerait pas pleinement 
satisfaction dans la mesure ou les zones d' articulation 
ne pourraient pas §tre concern^es, sinon de tels caches 

15 viendraient interferer avec les mouvements de relevage et 
de sortie du train d' atterrissage . Ceci est encore plus 
sensible pour 1' articulation princlpale des bras de la 
contreflche reliant classiquement la jambe de train a la 
structure d'aeronef, car d'une part cette zone 

20 d' articulation presente un dimensionnement non negligea- 
ble, et par suite est fortement generatrice de turbulen- 
ces, mais cette zone d' articulation doit pouvoir egale- 
ment rester accessible en position train haut dans la me- 
sure ou il faut preserver son accessibilite pour le ver- 

25 rouillage en position train haut du train d' atterrissage 
au moyen d'un boitier d'accrochage fixe dans la soute as- 
sociee . 

L' invention a pour objet de concevoir un train 
d' atterrissage plus performant, dont la geometrie permet 
30 une forte diminution des bruits aerodynamiques generes 
lors des procedures d' approche de l'aeronef. 

Ce probleme est resolu conformement a 1' invention 
grace a un train d r atterrissage d'aeronef a jambe de 
train relevable, dont la jambe comporte un caisson a tige 
35 telescopique qui est articule sur une structure d'aeronef 



pour pivoter entre une position train haut et une posi- 
tion train bas par l'actionnement d'un verin de manoeuvre 
associ6, ledit caisson Stant en outre relie a la struc- 
ture d'aeronef par des Elements de contreventement arti- 
cules, le train d' atterrissage comportant un systeme au- 
tonorae de carenage aeroacoustique destine 1 , lorsque la 
jambe est en position train bas, a recouvrir l'avant d'au 
moins une partie d r articulation des Elements de contre- 
ventement, ledit systeme de carenage agroacoustique com- 
prenant un carenage articulS en deux parties complemen- 
taires reliees l'une a 1' autre par une articulation dont 
l'axe est parallSle a l'axe de la partie d' articulation 
concerned desdits Elements de contreventement. 

Le terme « aeroacoustique » est classiquement 
utilise par des specialistes du domaine, pour tous les 
traitements acoustiques, par des moyens a£rodynamiques, 
visant a diminuer les bruits. Pour les anglo-saxons, la 
terminologie . « carenage aeroacoustique » correspond a 
1' expression « low noise fairing ». 

En particulier, lorsqu'il s'agit d'un train 
d' atterrissage dont les elements de contreventement com- 
prennent une contrefiche principale dont un bras sup€- 
rieur est articule sur la structure d'aeronef et un bras 
inferieur est articule sur l'appendice associe du caisson 
de la jambe de train, il est particulierement interessant 
de preVoir que le carenage articule" du systeme autonome 
de carriage aeroacoustique recouvre, en position train 
bas, l'avant de la zone d' articulation entre les bras su- 
pSrieur et inferieur de la contrefiche principale, 

ConforraSment a un mode d' execution pr§fere pour 
ce cas particulier, le carenage articule comprend deux 
parties complement aires, dont une premidre partie qui est 
rigidement solidaire du bras inferieur de la contrefiche 
principale, et une seconde partie qui est reliee par une 
bielle au bras superieur de ladite contrefiche, les qua- 
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tre articulations concemSes Stant agences pour former un 
paralieiogramme articule. 

Avantageusement alors, en position train bas, la 
premidre partie du carenage articule recouvre la partie 
5 basse du bras inferieur de la contrefiche principale, la 
partie haute dudit bras inferieur et la partie basse du 
bras superieur de ladite contrefiche etant quant a elles 
recouvertes par la seconde partie dudit carenage articu- 
le. En particulier, la premiere partie du carenage arti- 
10 cuie se termine par un bord releve enveloppant en partie 
la zone d' articulation du bras inferieur de la contrefi- 
che principale, 1' autre partie de ladite zone 
d' articulation etant quant a elle recouverte par un care- 
nage rigide associe - au caisson de la jambe de train et 
15 faisant egalement partie du systeme autonome de carenage 
aeroacoustique . 

Avantageusement encore, la seconde partie du ca- 
renage articule presents un bombement central qui, en po- 
sition train bas, enveloppe 1' articulation entre les deux 
20 bras de la contrefiche principale. En particulier, ladite 
seconde partie du carenage articule presente, du c6te in- 
terieur, des raidisseurs longitudinaux concernant au 
moins la zone du bombement central . 

De preference encore, la bielle de liaison est 
25 articuiee entre un point d'extremite de la seconde partie 
du carenage articule, et une attache associee fixee sur 
le bras superieur de la contrefiche principale en un 
point compietant le paralieiogramme articule. En particu- 
lier, la bielle de liaison pivote autour de son articula- 
30 tion sur 1' attache de liaison au bras superieur, et au- 
tour de son point d'accrochage a la seconde partie du ca- 
renage articule, sur une plage d f environ 150° entre les 
deux positions de ladite bielle correspondant aux posi- 
tions train haut et train bas de la jambe de train. 
35 La bielle de liaison pourra etre une bielle ri- 
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gide, ou en variants 8tre une bielle reglable en longueur 
ou une bielle elastique a reseort. 

Avantageusement enfin, en position train bas, les 
deux parties complementaires du carenage articule sont 
5 sensiblement dans le prolongement l'une de 1' autre. 

D'autres caracteristiques et avantages de 
1' invention apparaltront plus clairement a la lumiere de 
la description qui va suivre et des dessins annexes, con- 
cernant un mode d' execution particulier, en reference aux 

10 figures ou : 

- la figure 1 est une vue en perspective montrant 
un train d' atterrissage (en l'espece un train avant) , en 
position train bas, equips conformement a 1' invention 
d'un systeme autonome de carenage aeroacoustique incluant 

15 un carenage articule en deux parties complementaires ; 

- la figure 2 est une vue en elevation du train 
precite correspondant a la.meme position train bas de la 

' figure 1 ; 

- les figures 3 et 4 sont des vues respect ivement 
2 0 en perspective et en elevation montrant le train preciti 

dans une position intermediate entre les positions train 
haut et train bas, lesdites vues permettant de mieux ap- 
precier le mouvement relatif des deux parties complemen- 
taires const ituant le carenage articule, avec la bielle 
25 de liaison qui ' y est associee, les quatre points 
d' articulation concernes formant un parallelogramme 11- 
lustre en traits mixtes sur la figure 4 ? 

- la figure 5 est une vue en elevation du meme 
train en position train haut, le carenage articule etant 

30 alors totalement replie sur lui-meme ; 

- la figure 6 est une vue partielle en perspec- 
tive de la zone d' articulation de la contrefiche princi- 
pal en position train bas, cette contrefiche etant vue 
selon la fleche VI de la figure 1, permettant de mieux 

3 5 distinguer les moyens de fixation des deux parties cons- 



2836667 



6 



tituant le carenage articulS ; 

- la figure 7 est une vue partielle en elevation, 
montrant, & plus grande echelle, le carenage articulS 
prScit6 dans sa position repliee sur lui-m§me, position 
5 qui correspond a la position train haut de la figure 5. 

Sur les figures, on distingue un train 
d'atterrissage d'aeronef T qui est du type & jambe de 
train relevable. En l'espdce, il s'agit d'une jambe qui 
est a relevage vertical, c'est~a-dire que son caisson 

10 peut pivoter autour d'un axe transversal perpendiculaire 
au plan longitudinal median de l'aeronef. Dans le cas 
particulier pr^sentement d£crit et illustre, il s'agit 
d'une jambe de train avant, ce qui explique la presence 
de mecanismes direct ionnels. 

15 On va tout d'abord rappeler brievement les ele- 

ments structurels du train d'atterrissage qui sont de 
type connu. 

Le. train d'atterrissage T comporte ainsi une 
jambe de train 10 comprenant un caisson 11 d'axe X & tige 

20 telescopique 12. La tige telescopique 12 n'est que par- 
tiellement representee, mais il est bien connu de l'homme 
de l'art que cette tige telescopique se termine par une 
paire de roues pour une jambe de train avant. La partie 
haute du caisson 11 comprend deux branches triangulaires 

25 13 qui d§finissent l'axe transversal d' articulation Y au- 
• tour duquel peut pivoter la jambe de train 10, entre une 
position train haut et une position train bas. Le mouve- 
ment de la jambe de train entre ces deux positions extre- 
mes est obtenu par actionnement d'un verin de manoeuvre 

30 associe 14, mieux represents sur la vue de la figure 3. 
Le corps 15 du verin de manoeuvre 14 est articule eur un 
point de la structure d'aeronef non represent^, et la 
fcige 16 du verin est articulee sur un axe 24 parallele a 
l'axe Y de pivotement de la jambe de train 10. 

35 On distingue en outre des equipements classiques, 
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tela qu'une paire de verins d'axe horizontal 17, months 
en push pull, pour commander 1' orientation de la paire de 
roues. On distingue egalement des Elements d'eclairage 
tels que les projecteurs 18.1 et 18.2. 
5 Le caisson 11 de la janibe de train est en outre 

reli6 a la structure d'aeronef par des Pigments de con- 
treventement articulis references 19. En l'espece, ces 
elements de contreventement comprennent une contrefiche 
principale 20 constitute d'un bras superieur 21 et d'un 

10 bras inferieur 22 reli§s entre eux au niveau d'une arti- 
culation autour d'un axe 23. Le bras superieur 21 de la 
contrefiche principale 20 est articule" sur la structure 
d'atronef en un point 26 seulement visible sur les figu- 
res 1 et 3, et le bras InfSrieur 22 est articule 1 sur un 

15 appendice associe* 25 du caisson 11 de la jambe de train. 
Un alignement 27 est en outre associe a la contrefiche 
principale 20, lequel alignement est ici constitui d'une 
contrefiche secondaire de plus petite dimension, compor- 
tant deux bras 28' et 29 articul6s entre eux en un point 

20 32, le bras 28 Stant articulg a son autre extrgmite au 
niveau de l'axe 23 d' articulation des deux bras 21, 22 de 
la contrefiche principale 20, tandis que le bras 29 est 
articul£ a son autre extr£mit£ en 30 sur un appendice 31 
du caisson de jambe 11. Des ressorts 33 sont associ<§s a 

25 ce dernier bras 29 de 1' alignement 27 pour maintenir la 
position stable dans laquelle les deux bras 21, 22 de la 
contrefiche principale 20 se trouvent en position train 
bas, position qui est illustrge sur les figures 1 et 2. 

Conformement a une caractSristique essentielle de 

30 1' invention, le train d'atterrissage T comporte un sys- 
t£me autonome de carenage aeroacoustique note 100, qui 
est destine, lorsque la jambe 10 est en position train 
bas, a recouvrir 1'avant d'au moins une partie 
d' articulation des elements de contreventement 19. 

35 En 1'espSce, sur le mode d'execution qui est re- 
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presents ici, le systeme de carenage aeroacoustique 100 
comprend un carenage articule 101 en deux parties comple- 
mentaires 102, 103, reliees 1'une a 1' autre par une arti- 
culation 104, et un autre carenage rigide 12 0 quant a lui 
rigidement solidaire du caisson 11. 

En l'espece, le carenage articule 101 du systeme 
autonome de carenage aeroacoustique 100 recouvre, en po- 
sition train bas, l'avant de la zone d' articulation entre 
les bras superieur 21 et inferieur 22 de la contrefiche 
principale 20, ainsi que cela est bien visible sur les 
figures 1 et 2 , Le carenage articule 101 comprend ainsi 
deux parties complementaires 102, 103, dont une premiere 
partie 102 qui est rigidement solidaire du bras inferieur 
22 de la contrefiche principale 20, et une seconde partie 
103 qui est reliee par une bielle 110 au bras superieur 
21 de ladite contrefiche. La bielle 110 est articulee au 
niveau de ses deux extremitSs, en 111 sur la deuxieme 
partie 103 du carenage articule 101, et en 112 sur un 
element de membrure du bras superieur 21 de la contrefi- 
che principale 20 . 

On est alors en presence de quatre articulations 
au niveau dee points 23, 104, 111, 112, qui correspondent 
a quatre axes paralleles a l'axe Y de pivotement de la 
jambe de train, ces quatre articulations formant un pa- 
rall61ogramme articule qui se dgforme lors du mouvement 
de pivotement de la jambe de train. Ce parallelogramme a 
et§ illustre' en traits mixtes sur la vue de la figure 4, 
qui correspond a une position intermediaire a environ 60° 
de rentree de la jambe de train. 

En position train bas, tel que cela est visible 
sur les figures 1 et 2, la premiere partie 102 du care- 
nage articule 101 recouvre la partie basse du bras infe- 
rieur 22 de la contrefiche principale 20, la partie haute 
dudit bras inferieur et la partie basse du bras superieur 
21 de ladite contrefiche etant quant & elles recouvertes 



par la seconde partie 103 dudit carenage articule. On 
constate egalement que la premiere partie 102 du carenage 
articule 101 se termine par un bord releve" ou bequet 106 
qui enveloppe en partie la zone d' articulation du bras 
inferieur 22 de la contrefiche principale 20, 1' autre 
partie de ladite zone d' articulation etant quant a elle 
recouverte par le carenage rlgide 120 qui est associe" au 
caisson 11 de la jambe de train, et fait egalement partie 
du systeme autonome de carenage aeroacoustigue 100. Pour 
envelopper correctement la zone d' articulation de l'axe 
23 entre les deux bras 21, 22 de la contrefiche princi- 
pale 20, la seconde partie 103 de carenage articule" 101 
doit presenter une geometrie adaptee. 11 est ainsi prevu 
a cet effet un bombement central 7 qui, en position train 
bas, enveloppe 1 ' articulation entre les deux bras 21, 22 
de la contrefiche principale 20. Cette seconde partie 103 
du carenage articule 1 101 pr£sente une longueur non negli- 
geable, et il est en outre avantageux de prevoir, du cote 
interieur, des raidisseurs longitudinaux 108 concernant 
au moins la zone du bombement central 107. 

Les figures 6 et 7 permettent de mieux apprehen- 
der les moyens de fixation du carenage articule" 101 aux 
bras 21, 22 de la contrefiche principale 20, la figure 6 
correspondant a un alignement des bras 21, 22, conform<§- 
ment a la position train bas, tandis que la figure 7 cor- 
respond a un repliage des bras 21, 22 de ladite contrefi- 
che, correspondant a une position train haut . 

Une ferrure 113, ayant une section en forme de U 
renversfi, est fixee par des attaches 114 eur une membrure 
centrale 21.1 du bras superieur 21 de la contrefiche 
principale 20. La bielle de liaison 110 est articulee en 
112 en extremity de cette ferrure 113. A son autre extre- 
mite, la bielle de liaison 110 est articulee en un point 
d'extremite 111 de la seconde partie 103 du car6nage ar- 
ticule" 101, au niveau d'un appendice 109 de celle-ci, qui 
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est visse par des boulons 116. 11 est a no tar que 
1' attache 113 peut §tre immediatement montee sur un train 
d'atterrissage existant, dont 1 ' environnement est dlspo- 
nible . 

La figure 6 permet de mieux distinguer les deux 
raidisseurs 108 qui sont paralleles a la direction longi- 
tudinale des bras de la contrefiche principale 20, et es- 
paces euffisamment entre eux pour laisser passer la zone 
d' articulation entre ces deux bras 21, 22 de la contrefi- 
che principale 20. 

La premiere partie 102 du carenage articulS 101 
est quant a elle rigideraent solidaire du bras 22 de la 
contrefiche principale 20, en etant fixee au moyen de 
boulons 115 a une attache associee 105 qui comporte deux 
Elements de pince en forme de C, dont l'oblicite corres- 
pond a celle de l'extremite du bras de contrefiche 22, 
ainsi qu'un element de fixation 105' associe a une tra- 
verse du brasprecite' 22. 

Sur la figure 6, on a illustre les deux parties 
de chamieres 104.2, 104.3, respect ivement associees aux 
premiere et seconde parties 102, 103 du carenage articule 
101. 

Si 1'on observe les figures 2, 4 et 5, on peut 
apprecier trois positions du parallelograrome articule 
eonstitue" par les quatre articulations 23, 104, 111, 112. 
Ce parallelogramme articule est tres aplati dans les deux 
positions extremes, qui sont la position train bas de la 
figure 2 et la position train haut de la figure 5. Ces 
figures 2, 4 et 5 permettent egalement d' apprecier le 
mouvement de pivotement de la bielle de liaison 110 au- 
tour de son articulation 112 sur 1' attache 113 de liaison 
au bras superieur, et autour de son point 111 
d'accrochage a la seconde partie 103 du carenage articule 
101. Dans la pratique, ce mouvement de pivotement sera 
legerement infSrieur a un angle plat, et en particulier 
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correspondra £ une plage voisine de 150° entre les deux 
positions de la bielle de liaison 110 correspondant aux 
positions train haut et train bas de la jambe de train 
10. 

5 La bielle de liaison 110 pourra etre de longueur 

constante, ou en variante reglable en longueur ou 6tre 
une bielle elastique a ressort. Dans le cas d'une bielle 
reglable en longueur, la longueur sera adaptee lors du 
premier reglage du train pour que le mouvement s'effectue 
10 sans interference ni frottements, puis ensuite cette lon- 
gueur sera figee par blocage des elements concerns, 

Sur la figure 5, on a illustre' schematiquement en 
200 un boltier d'accrochage qui sert a verrouiller le 
train en position train haut dans sa soute L, la totalite 
15 du train T etant au-dessus de la paroi limite du fuselage 
F. On constate que le carenage articule 101 ne vient au- 
cuneraent gener 1 ' accessibility de la liaison 
• d' articulation entre les deux bras 21, 22 de la contrefi- 
che principale 20, cette articulation <§tant precisement 
20 celle que vient attraper le crochet du boltier 
d'accrochage 200. 

Les premiere et seconde parties 102, 103 du care- 
nage articule 101 seront de preference conformees avec 
des bords relevSs venant epouser les filaments adjacents 
25 de la zone d' articulation protegee. On constate en parti- 
culier sur les figures 1 et 2 qu'en position train bas, 
les deux parties complementaires 102, 103 du carenage ar- 
ticule 101 sont sensiblement dans le prolongement l'une 
de 1' autre. 

30 On est ainsi parvenu a realiser un carenage 

exempt de parties saillantes qui seraient generatrices de 
sifflements indesirables, tout en etant compatible avec 
la cinematique de relevage du train. Comme cela est visi- 
ble sur les figures 1 et 2, le bequet inferieur 106 de la 

35 premiere partie 102 du carenage articule 101 vient com- 
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REVENDI CATIONS 

1. Train d' atterrissage d'aeronef a jambe de 
train relevable, dont la jatnbe (10) comporte un caisson 
(11) a tige telescopique (12) qui est articule sur une 
structure d'aeronef pour pivoter entre une position train 
haut et une position train bas par l'actionnement d'un 
verin de manoeuvre associe (14) , ledit caisson Stant en 
outre reli£ a la structure d'aSronef par des elements de 
contreventement articules (19), caracterisS en ce qu'il 
comporte un systems autonome de carenage aeroacoustique 
(100) destine, lorsque la jambe (10) est en position 
train bas, a recouvrir l'avant d'au moins une partie 
d' articulation des elements de contreventement (19), le- 
dit systeme de carenage aeroacoustique comprenant un ca- 
rnage articule (101) en deux parties complementaires 
(102, 103) reliees l'une a 1'autre par une articulation 
(104) dont l'axe est parallele a l'axe (23) de la partie 
d' articulation concerned desdits elements de contrevente- 
ment. 

2. Train d' atterrissage selon la revendication 1, 
dont les elements de contreventement (19) comprennent une 
contrefiche principale (20) dont un bras superieur (21) 
est articule' sur la structure d'aeronef et un bras infS- 
rieur (22) est articule' sur un appendice associS (2 5) du 
caisson (11) de la jambe de train, caracterise en ce que 
le carenage articule (101) du systSme autonome de care- 
nage aeroacoustique (100) recouvre, en position train 
bas, l'avant de la zone d' articulation entre les bras su- 
perieur (21) et inferieur (22) de la contrefiche princi- 
pale (20) . 

3. Train d' atterrissage selon la revendication 2, 
caracterise en ce que le carenage articuli (101) comprend 
deux parties complementaires (102, 103), dont une pre- 
miere partie (102) qui est rigidement solidaire du bras 



2836667 



14 



inferieur {22) de la contrefiche principale (20) , et une 
seconde partie (103) qui est reliee par une bielle (110) 
au bras superieur (21) de ladite contrefiche, les quatre 
articulat ions concern£es (23, 104, 111, 112) etant agen- 
5 ces pour former un parallelogramme articule. 

4. Train d' atterrissage selon la revendication 3, 
caracterise en ce qu'en position train bas, la premiere 
partie (102) du carenage articule (101) recouvre la par- 
tie basse du bras inferieur (22) de la contrefiche prin- 

10 cipale (20) , la partie haute dudit bras inferieur et la 
partie basse du bras superieur (21) de ladite contrefiche 
£tant quant & elles recouvertes par la seconde partie 
(103) dudit carenage articule. 

5. Train d' atterrissage selon la revendication 4, 
15 caract€rise" en ce qu'en position train bas, la premiere 

partie (102) du carenage articule (101) se termine par un 
bord releve (106) enveloppant en partie la zone 
• d' articulation du bras inferieur (22) de la contrefiche 
principale (20), l'autre partie de ladite zone 
20 d' articulation etant quant a elle recouverte par un care- 
nage rigide (12 0) associ^ au caisson (11) de la jambe de 
train et faisant egalement partie du systeme autonome de 
carenage aeroacoustique (100) . 

6. Train d' atterrissage selon la revendication 4, 
25 caracterise en ce que la seconde partie (103) du carenage 

articule (101) prisente un bombement central (107) qui, 
en position train bas, enveloppe 1' articulation entre les 
deux bras (21, 22) de la contrefiche principale (20). 

7. Train d' atterrissage selon la revendication 6, 
30 caracterise" en ce que la seconde partie (102) du carenage 

articule (101) presente, du c8te" interieur, des raidis- 
seurs longitudinaux (108) concernant au moins la zone du 
bombement central (107) . 

8. Train d' atterrissage selon l'une quelconque 
35 des revendications 3 3, 7, caracterise en ce que la bielle 
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de liaison (110) est articulee entre un point d' extremity 
(111) de la seconds partie (103) du carenage articule 
(101) , et une attache associee (113) fixee sur le bras 
superieur (21) de la contrefiche principale (20) en un 
point (112) completant le parallelogranune articuld. 

9. Train d'atterrissage selon la revendication 8, 
caracterisS en ce que la bielle de liaison (110) pivote 
autour de son articulation (112) sur 1' attache (113) de 
liaison au bras superieur, et autour de son point (111) 
d'accrochage a la seconde partie (103) du carenage arti- 
cule' (101), sur une plage d' environ 150° entre les deux 
positions de ladite bielle correspondant aux positions 
train haut et train bas de la jarabe de train (10) . 

10. Train d'atterrissage selon la revendication 8 
ou la revendication 9, caracterise en ce que la bielle de 
liaison (110) est reglable en longueur ou est une bielle 
61astique a ressort. 

11. Train d'atterrissage selon l'une quelconque 
des revendications 1 a 10, caracterlsS en ce qu'en posi- 
tion train bas, les deux parties cornplementaires (102, 
103) du carenage articule' (101) sont sensiblement dans le 
prolongement l'une de 1' autre. 
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RAPPORT DE RECHERCHE 

articles L.612-14, L.612-17 et R.612-53 a 69 du code de la propriete intellectuelle 



OBJET DU RAPPORT DE RECHERCHE 



Apres I'accomplissement de la procedure prevue par les textes rappeles ci-dessus, le brevet 
est d6livre. L'lnstitut National de la Propri6te Industrielle n'est pas habilite, sauf dans le cas d'absence 
manifeste de nouveaute, a en refuser la delivrance. La validite d'un brevet releve exclusivement de 
I'appreciation des tribunaux. 

L'l.N.P.I. doit toutefois annexer a chaque brevet un "RAPPORT DE RECHERCHE" citant les elements 
de I'etat de la technique qui peuvent etre pris en consideration pour apprecier la brevetabilite de 
I'invention. Ce rapport porte sur les revendications figurant au brevet qui definissent I'objet de 
I'invention et delimitent I'etendue de la protection. 

Apres delivrance, I'l.N.P.I. peut, a la requete de toute personne interessee, formuler un "AVIS 
DOCUMENTAIRE" sur la base des documents cites dans ce rapport de recherche et de tout autre 
document que le requerant souhaite voir prendre en consideration. 

CONDITIONS D'ETABLISSEMENT DU PRESENT RAPPORT DE RECHERCHE 



M Le demandeur a presente des observations en reponse au rapport de recherche preliminaire. 
I3 Le demandeur a maintenu les revendications. 

□ Le demandeur a modrfie les revendications. 

□ Le demandeur a modifie la description pour en eliminer les elements qui n' etaient plus en 
concordance avec les nouvelles revendications. 

□ Les tiers ont presente des observations apres publication du rapport de recherche 
preliminaire. 

□ Un rapport de recherche preliminaire complementaire a et6 etabli. 
DOCUMENTS CITES DANS LE PRESENT RAPPORT DE RECHERCHE 



La repartition des documents entre les rubriques 1, 2 et 3 tient compte, le cas echeant, des 
revendications deposees en dernier lieu et/ou des observations pr6sentees. 

[X] Les documents enumeres a la rubrique 1 ci-apres sont susceptibles d'etre pris en 
consideration pour apprecier la brevetabilite de I'invention. 

□ Les documents enumeres a la rubrique 2 ci-apres illustrent I'arriere-plan technologique 
general. 

□ Les documents enumeres a la rubrique 3 ci-apres ont ete cites en cours de procedure, mais 
leur pertinence depend de la validite des priorites revendiquees. 

□ Aucun document n'a ete cite en cours de procedure. 
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